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de rijn
De Rijn is een belangrijke transportader in Europa. Toch verliest 
de rivier marktaandeel aan snelweg en spoor. M u Itimodaliteit kan 
de rol van de binnenvaart op de Rijn aanzienlijk versterken.
De Rijn als 
transportader
Nieuwe vervoersconcepten 
kunnen rol versterken
H
et transport van goederen is de afge­
lopen decennia enorm  in volum e en 
afstand toegenom en. Dankzij de lig­
ging aan zee, de havens en de uitstekende 
achterlandverbindingen vorm t transport een 
belangrijke sector binnen de N ederlandse 
econom ie. De Rijn vervult daarbij een belang­
rijk rol. Toch ontbreekt de binnenvaart in de 
d iscu ssie  over de ontwikkeling van de tra n s­
portsector in ons land. Het gaat vooral over 
het weg- en railvervoer, over congestie, m ilieu­
problemen, Betuwelijn en Ijzeren Rijn. O nder­
tussen verliest de binnenvaart marktaandeel, 
terwijl het een vorm  van goederenvervoer is 
die relatief schoon is en niet o f  nauwelijks 
opstoppingen kent. Die achterhoedepositie 
heeft veel te maken met de structuur van de 
transportm arkt.
Transportmarkt
In 2 006  bedroeg de totale om vang van het 
vervoer per binnenvaart in de Europese Unie 
(EU-25) circa 475 m iljoen ton; driekwart daar-
De binnenvaart is relatief 
schoon en kent nauwelijks 
opstoppingen
van w as bulk. De groei in volum e én afstand 
w aarover werd vervoerd (uitgedrukt in ton- 
kilom eters, tonkm ) is sin ds 1990 steeds 
achtergebleven bij die van het rail- en w eg­
transport. Het aandeel van de binnenvaart 
in het goederentransport binnen de EU liep 
terug van 7,3%  in 19 70 naar 4%  in 2005. De 
econom ische crisis maakte het er allemaal 
niet beter op. De omzet in de N ederlandse 
binnenvaart nam in 2 009  18% af, die in het 
w egtransport 12%. O ok de toekom st ziet er 
w einig rooskleurig uit. Terwijl het volum e de 
eerste dertig jaar van dit m illennium  naar 
verwachting ongeveer verdubbelt (van 2150 
miljard tonkm  in 2 0 0 0  naar zo ’ n 4050 miljard 
tonkm  in 2030), zal het aandeel van het w eg­
transport in deze periode toenem en van 70 %  
naar 80% . Dit leidt tot grotere problem en op 
het Europese wegennet en hogere vervoers­
kosten door beprijzing van de overvolle 
wegen en beperking van de toegang tot 
bepaalde stedelijke gebieden.
Railtransport kan slechts beperkt uitkom st 
bieden; het goederenvervoer moet een 
belangrijk deel van het spoornetw erk delen 
met het personenvervoer. Het bestaande 
Europese spoorwegnetwerk kampt nu al met 
capaciteitstekorten op cruciale plekken, zoals 
rond Parijs, Frankfurt-M anheim -Basel en door 
de Alpen. De aanleg van een nieuw dedicated  
spoornetw erk voor goederentransport is een 
zaak van lange adem en zeer kostbaar. De
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financiering zal de transportsector zeker niet 
in haar eentje rond krijgen.
D us komt het gebruik van waterwegen 
weer in beeld. De vereiste infrastructurele 
aanpassing van waterwegen vergt doorgaans 
m inder tijd en geld dan de aanleg van (spoor-) 
wegen. Bovendien spelen capaciteits- en 
congestieproblem en nauw elijks op het water. 
Toch is het beeld niet zo sim pel.
Multimodale keten
Een cruciaal verschil tussen w egtransport en 
vervoer per spoor o f binnenvaart is dat w eg­
transport in principe van deur tot deur kan 
gebeuren. Bij de andere vorm en van vervoer 
is dat slechts bij uitzondering m ogelijk. Bij 
de binnenvaart is de infrastructuur beperkt
C ontainerschip op de Waal 
bij Nijm egen. Je ziet hier ook 
veel één- en tweebaksduw- 
boten voorbij komen.
tot de waterwegen. Voor vervoer van deur 
tot deur is in veel gevallen nog additioneel 
w egtransport nodig: de m ultim odale keten. 
Bulktransport leent zich am per voor dit type 
vervoer, goederenvervoer per container wel. 
G estandaardiseerde containers kunnen een­
voudig worden opgepakt van het binnenvaart­
sch ip  en overgezet naar een vrachtauto en 
vice versa. Voorwaarde is wel dat er langs de 
waterwegen op regelmatige afstanden over­
slaghavens komen te liggen.
Daarm ee ben je er echter nog niet. Bij 
deur-tot-deur transport over de weg heeft de 
wegvervoerder de hele organisatie in principe 
in eigen hand: het aannem en van de vracht, 
de afspraken over ophalen en levering, douane 
en betaling. Bij m ultim odaal vervoer neemt 
de organisatorische com plexiteit direct toe: 
er zijn meerdere vervoerders bij betrokken, 
containers en lading moeten worden over­
gedragen, er gelden afwijkende veiligheid s­
eisen voor de diverse vervoerm odaliteiten, 
tarieven verschillen en de onderlinge verreke­
ning vereist goede adm inistratie, enzovoorts. 
O ok is een strakke logistieke planning ver­
eist. Schepen kunnen veel m eer containers
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Schepen kunnen veel meer 
containers vervoeren dan 
vrachtwagens, maar de trans- 
portsnelheid ligt fors lager.
vervoeren dan vrachtwagens, m a a rd e tra n s- 
portsnelheid ligt fors lager. Daarbij wordt de 
binnenvaart pas interessant als het vervoer 
per schip de extra kosten van (twee keer) 
overslag voldoende com penseert. De gem id­
delde vervoerkosten per container per binnen­
vaartschip zijn weliswaar lager dan per vracht­
auto (in 2 0 0 4  circa €  0,017 tegen €  0 ,0 8 0  
per tonkm ), m aar het wordt financieel pas 
aantrekkelijk als de vervoersafstand sub sta n ­
tieel is. Het om slagpunt blijkt in de praktijk 
rekkelijk en lastig te bepalen.
De logistiek-organisatorische en prijs- 
technische com plexiteit van de m ultim odale 
ketens maken deze in de praktijk dus m inder 
aantrekkelijk. Toch is er een grote potentie 
voor dit type vervoer via de grote waterwegen 
richting het Europese achterland: de vraag 
via de zeehavens is er en de infrastructurele 
voorzieningen zijn behoorlijk op niveau.
Voorwaarden
Er zijn allerlei maatregelen denkbaar om 
m ultim odaal vervoer te faciliteren op het vlak 
van transport- en overslagtechniek, logistiek 
en organisatie, informatiebeheer, marketing, 
en politiek en bestuur. De interactie tussen 
deze maatregelen leidt tot een com plex 
geheel van beslissingen, handelingen en 
effecten op m icroniveau (een verlader o f 
vervoersbedrijf), m esoniveau (de keten van 
sam enw erkende bedrijven en instanties) en 
m acroniveau (de institutionele en infrastruc­
turele organisatie van de transportm arkt).
Welke factoren zijn doorslaggevend in de 
afweging over het gebruik van m ultim odale 
diensten? Als we kijken naar twee voorbeelden 
langs de Donau, het m islukte Danube 
Com bined Services en de succesvolle Floating 
Motorway on the Danube, blijken de deur- 
tot-deur transportkosten én de betrouwbaar­
heid van de diensten de doorslag te geven 
voor logistieke besluitvorm ers in hun ver- 
voerskeuze. Bij betrouwbaarheid gaat het 
dan niet alleen om punctualiteit (volgens de
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De schakels in het m ultinodale ververvoer van 
gestandaardiseerde containers: zeecontainer- 
sch ip  (onder), binnenvaarder (vorige pagina), 
vrachtauto (rechts) en trein (rechtsonder).
Verladers willen een 
geïntegreerde deur-tot-deur 
dienstverlening vanuit één loket
dienstregeling varen), maar ook om veiligheid 
van vervoer, en flexibiliteit (frequentie van 
vertrek, gegarandeerde aankom sttijden en 
m ogelijkheden om te switchen naar een 
andere vervoerw ijze). Voor het vervoer van 
chem icaliën is vooral de veiligheid een e ssen­
tieel criterium .
Het nadeel van langere transporttijden 
blijkt weg te vallen tegen de lagere transport­
kosten en hoge betrouwbaarheid (vanwege 
de vrijwel congestievrije infrastructuur). 
Belangrijk is dat de overslag naar verhouding 
niet te veel tijd in beslag neemt en dat hangt 
onder andere a f  van het aantal overslag- en 
containeropslagm ogelijkheden langs de rivier.
Al met al blijken er zeven cruciale factoren 
te zijn om continentale binnenvaartdiensten 
succesvol te maken.
Bundeling van vracht naar ruim te  (1) en 
volum e (2) draagt aan de noodzakelijke 
economies o f  scale die binnenvaart com petitief 
kunnen maken. Bundeling draagt ook bij aan 
een hogere vaarfrequentie en daardoor weer 
een kortere doorlooptijd, grotere flexibiliteit 
en punctualiteit.
Cruciaal is ook het gebruik van een laad- 
eenheid met de capaciteit van een standaard  
sem i-trailer (3), een m aatvoering die past bij 
optim ale benutting van de laadruim te op het 
schip  en de overslagfaciliteiten. Het draagt 
significant bij aan de reductie van de kosten 
van transport en overslag.
Back-uptransportdiensten  (4) in geval van 
slechte bevaarbaarheid van waterwegen (laag 
o f  hoogwater, ijsvorm ing) verhogen de 
betrouwbaarheid van het vervoer over water -  
een notoir onzeker aspect van de binnenvaart.
C em a kke ïjk e  interm odale overslag (5) drukt 
de overslagkosten. Bovendien verhoogt het 
de betrouwbaarheid.
Gegarandeerde doorlooptijden  (6) kunnen 
alleen worden gerealiseerd als er voldoende 
back-upvervoersm ogelijkheden en gem akke­
lijke overslagm ogelijkheden voorhanden zijn.
Ten slotte blijkt het aanbieden van geïnte­
greerde deur-tot-deur servicepakketten vanuit 
één loket (7) het succes van gecom bineerd 
continentaal w eg-binnenvaartvervoer sterk te 
bevorderen. H ier tekent zich een parallel a f 
met de ontwikkelingen van maritiem e vervoer­
ketens in de jaren 80. Toen verladers eenmaal 
een totaaldienst voor een transparante prijs 
kregen aangeboden, gingen ze steeds meer 
gebruik maken van de m aritiem e vervoers­
ketens.
De Rijn
Een succesvolle transportdienst die aan 
vrijwel alle hiervoor genoem de voorwaarden 
voldoet, is de door Sam skip geboden dienst
voor het transport van containers tussen 
D uitsland en het Verenigd Koninkrijk (VK) 
via de Rijn. Het gaat om een com binatie van 
binnenvaart en short sea shipping  (vervoer 
met relatief kleine zeeschepen). Het poten­
tiële volum e is enorm : het VK behoort tot de 
top-4 van belangrijkste handelspartners voor 
D uitsland. A ndersom  is D uitsland de belang­
rijkste leverancier van goederen in hetVK. 
Toch is het vervoer over water tussen beide 
landen relatief nog beperkt.
Rond 19 70 splitste Geest North Sea Line 
(G SN L) een bestaande vervoersdienst over 
water tussen D uitsland en hetV K  in short 
sea diensten vanuit M aassluis naar de VK en 
binnenvaartdiensten tussen M aasslu is en 
Em m erich. Dit laatste traject van zo ’ n 170 
km werd drie keer per week bevaren in beide 
richtingen. In 1980 lag het door G S N L ver­
voerde volum e op deze route rond 7 0 0 0  TUE 
(tw entyfeet equivalent unit, de uniform e 
maateenheid voor de Ínhoud van containers) 
per jaar. Z o’ n v ijf ja a r later w as dat volum e 
verdubbeld.
V anaf 1980 breidde G S N L de dienstver­
lening over de Rijn uit naar transporten tot 
aan M annheim , eveneens met drie vaarten
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per week in iedere richting en een weekdienst 
Rotterdam -Straatsburg (6 0 0  km). Daarbij 
werden grotere contracten met verladers 
aangegaan. In 1990 werd de dienst tussen 
Rotterdam en Em m erich vervangen door 
s/iwtt/ediensten tussen Rotterdam en het VK. 
G S N L breidde haar diensten uit naar tra n s­
port per weg en rail om flexibel te kunnen
inspelen op de tijdschem a’ s van de verladers.
In de loop der jaren werden de diensten 
uitgebreid door meer havens aan te doen 
langs de Rijn en de M osel, en sam en te 
werken met m eer transportbedrijven en 
verladers. D aardoor konden vrachten steeds 
beter worden gebundeld naar volum e en 
ruimte, en dat leidde tot aanzienlijke sch aal­
vergroting. Bovendien werd via de haven van 
Rotterdam de verbinding gelegd met de 
short seadiensten richting VK.
Rond 2 0 0 4  verzorgde G N S L achttien 
w ekelijkse transporten van Rotterdam naar 
het VK en een groot aantal diensten langs de 
Rijn. O p dat m om ent had G N S L rond 1500 
klanten in Europa (elektronica, voeding s­
industrie, papier, chem icaliën en diverse 
non-food  sectoren).
G eleidelijk aan begon G N S L in de haven 
van Rotterdam echter last te krijgen van 
congestie. Dat gold ook voor andere vervoer­
ders die binnenvaartdiensten waren gaan 
ontwikkelen. Bundeling van krachten door 
fusies en afstem m ing van logistieke dienst­
verlening w as het antwoord. In 2005 ging 
G N S L op in Sam skip, een Europese vervoer­
der die gebruik maakt van zowel wegvervoer 
(70% ) als railvervoer (15%) en binnenvaart 
(15% ). Kort daarop werd ook Seawheel in 
Sam skip opgenom en. Seawheel w as net als 
G N L  een Europese short sea- en m ultim odale 
vervoerder. Seawheel bezat zo ’ n 7500 
containers. In 2005 bedroeg het vervoer per 
binnenvaart van G N S L en Seawheel sam en 
via D uisburg 6 0 .0 0 0 TUE.
In 2 0 0 6 -2 0 0 7 gingen G N SL en Seawheel 
geheel op in de eenheid Multim odal Container 
Logistics van Sam skip, met een hoofdkantoor 
in Rotterdam. D oor de fusie met Van Dieren 
M aritim e is Sam skip m om enteel de grootste 
m ultim odale intra-Europese container- 
vervoerder. Het bedrijf com bineert alle 
vervoerw ijzen, in clu sie f short sea, in nauwe 
afstem m ing met de w ensen van de klanten. 
Zo beschikt het bedrijf over 250 vrachtwagens, 
deels op contractbasis. Skam skip streeft 
ernaar om m instens 50%  van het door het 
b edrijf verzorgde achterlandvervoer va n af de 
Rotterdam se haven op een interm odale wijze 
a fte  handelen.
Het transport over de Rijn blijkt in de 
praktijk dus succesvol te kunnen worden ont­
wikkeld mits er goed geluisterd wordt naar de 
markt en veel energie wordt gestoken in een 
slim m e logistieke organisatie, verregaande 
sam enw erking en technische innovaties. •
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